esp@cenet document view 



Page 1 of 1 



Driving force distribution control system for a 4 wheel drive 
vehicle 



Patent number: 
Publication date: 
Inventor: 
Applicant: 

Classification: 

- international: 

- european: 
Application number: 
Priority number(s): 



DE3741009 
1988-06-16 
NAITO GENPEI (JP) 
NISSAN MOTOR (JP) 

B60K23/08; B62D37/00; B60K28/16 
B60K23/08B 

DEI 9873741 009 19871203 
JP1 9860288498 19861203 



Also published as: 

g US4874056(A1) 
1 JP63141831 (A) 



Abstract not available for DE3741009 

Abstract of corresponding document: US4874056 

A control system for controlling a driving 
torque distribution between front and 
rear axles of a four wheel drive vehicle 
includes a transfer clutch capable of 
continuously varying a torque transmitted 
to the front axle, front and rear wheel 
speed sensors for determining a front 
and rear wheel speed difference, a 
sensor for directly or indirectly sensing a 
lateral acceleration of the vehicle and a 
control unit. The control unit controls the 
transfer clutch in a characteristic such 
that the torque transmitted to the front 
axle is increased continuously and 
monotonically with an increase of the 
wheel speed difference at a steep rate 
when the lateral acceleration is low, and 
at a gradual rate when the lateral 
acceleration is high. 
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Die Erfindung bezieht sich auf ein Steuersystem der 
im Oberbcgriff des Patentanspruchs 1 genannten Art 

Ein solches, aus der DE-OS 34 27 725 bckanntes Steu- 
ersystem umfafit einen Obertragungsmechanismus mit 
einer Antricbsdrehmomentverteilung zwischen einem 
ersten und einem zweiten Radpaar. In Abhtngigkeit der 
Differenz der Umdrehungsgeschwindigkeit des ersten 
Radpaares zur Umdrehungsgeschwindigkeit des zwei- 
ten Radpaares wird mittels einer Steuereinrichtung die 
Kupplungseingriffskraft im Obertragungsmechanismus 
variiert Eine Beriicksichtigung des Reibungskoeffizien- 
ten der Fahrbahnoberfiache ist in diesem bekannten 
Steuersystem nicht vorgesehen. 

Aufgabe der Erfindung ist es, ein Steuersystem zur 
Verteilung des Antriebsdrehmoments zu schaffen, wel- 
ches sich schnell und auf einf ache Wetse an Andeningen 
des Retbungskoeffizienten einer StraQenoberfl&che an- 
passenkann. 

Diese Aufgabe wird durch die im kennzeichnenden 
Teil des Patentanspruchs 1 angegebenen Merkmale ge- 
I5st 

Das erfindungsgem^Be Steuersystem zetchnet sich 
dadurch aus, dafi dieses eine Einrichtung zum Erfassen 
einer Querbeschleunigung aufweist, deren Wert bei der 
Bestimmung der Kupplungseingriffskraft mit eingeht 
Da die Querbeschleunigung als BestimmungsgrdBe fQr 
den Reibungskoeffizienten der Fahrbahnoberfiache in 
die Berechnung der Kupplungseingriffskraft einbezo- 
gen wird, sind zusatzliche kompliziert arbeitende Senso- 
ren fttr die Erfassung des Reibungskoeffizienten der 
Fahrbahnoberflliche nicht erforderlich. 

Die Erfindung wird nachstehend anhand zeichnerisch 
dargestellter AusfQhrungsbeispiele nSiher erlSLutert, aus 
welchen weitere Vorteile und Merkmale hervorgehen. 
Eszeigt 

Fig. 1 cine schematische Ansicht eines Steuersystems 
zur Verteilung des Antriebsdrehmoments gemSB der 
voriiegenden Erfindung; 

Fig. 2 eine Ansicht eines vierradgetriebenen Fahr- 
zeugs, welches mit einem Steuersystem zur Verteilung 
des Antriebsdrehmoments gemaB einer ersten oder 
dritten AusfUhrungsform der voriiegenden Erfindung 
ausgerilstet ist; 

Fig. 3 eine schematische Ansicht mit einer Dantel- 
lung des Steuersystems nach der ersten oder dritten 
AusfQhrungsform mit mehr Einzelheiten; 

Fig. 4 eine Schnittansicht einer KraftQbertragung mit 
einer Obertragungskupplung, welche bei der ersten, 
zweiten und dritten AusfQhrungsform der voriiegenden 
ErfiiKiung verwendbar ist; 

Fig* 5 ein Blockdiagramm mit einer Darstellung einer 
Steuereinheit nach der ersten oder dritten Ausf tihrungs* 
form der Erfindung; 

Fig. 6 einen Graphen zur Erlliuterung der AbhSlngig- 
keit eines Kupplungsdrucks der Obertragungskupplung 
von einem Bet&tigungsstrom; 

Fig. 7 einen Graphen mit einer Darstellung der Ab- 
hangigkeit eines durch die Obertragungskupplung an 
die Vorderrader ttbertragenen Drehmoments von dem 
Kupplungsdruck der Obertragungskupplung; 

Rg. 8 einen Graphen mit einer Darstellung der Ei- 
genschaften der Vcrteilungssteuerung fttr das Antriebs- 
drehmoment gemaB der ersten Ausftihrungsform an- 
hand der Abhangigkeit des an die Vorderrader ttbertra- 
genen Drehmoments von einem Geschwindigkeitsun- 
terschied zwischen einer Drehgeschwindigkeit der Vor- 



derrader und einer Drehgeschwindigkeit der Hintcrra- 
der; 

Fig. 9 ein FluBdiagramm mit einer Darstellung von 
Steuervorgangen bei der ersten AusfQhrungsform ; 
5 Rg. 10 ein Blockdiagramm mit einer Darstellung des 
Steuersystems gemafi der zweiten AusfQhrungsform; 

Fig. 11 ein FluBdiagramm mit einer Darstellung der 
Steuervorgange der zweiten Ausfuhrungsform; 
Fig. 12 einen Graphen mit einer Darstellung unter- 
10 schiedlicher Arten der Steuereigenschaftcn gemaB der 
dritten AusfQhrungsform; und 

Fig. 13 ein FluBdiagramm mit einer Darstellung der 
Steuervorgange bei der dritten AusfQhrungsform. 
Wie in Fig. 1 dargestellt ist, umfaBt ein Steuersystem 
15 fur die Verteilung des Antriebsdrehmoments im wesent- 
lichen eine Obertragungskupplung 1, eine Sensorgrup- 
pe 2 mit einer Einrichtung 201 zur Messung einer Diffe- 
renz N zwischen einer Drehgeschwindigkeit eines Hin- 
terrads und der Drehgeschwindigkeit eines Vorderrads, 
20 und eine MeBeinrichtung 202 fQr die Querbeschleuni- 
gung, beispielsweise einen Querbeschleunigungssensor 
Oder eine Kombination eines Sensors fur die Fahrzeug- 
geschwindigkeit mit einem Sensor fQr den Steuerwinkel, 
sowie eine Steuereinrichtung 3, die allgemein eine 
25 Steuereinheit zum Steuem der Obertragungskupplung 
t sowie ein Betfttigungsglied umfafit, um die Obertra- 
gungskupplung In Abhangigkeit der Steuereinheit zu 
betatigen. 

Eine erste AusfQhrungsform eines Steuersystems ist 
30 In den Fig. 2 bis 9 dargestellt 

Ein Steuersystem D gemaB Fig. 2 zur Verteilung des 
Antriebsdrehmoments ist so angeordnet, daB es ein 
vierradgetriebenes Fahrzeug steuert, welches als Basis- 
antrieb einen Hinterradantrieb aufweist Das vierradge- 
35 triebene Fahrzeug gemaB Fig. 2 weist einen Obertra- 
gungsmechanismus 10 auf. einen Motor (primare An- 
triebsquelle) II, ein Getriebe 12, eine Eingangswelle 13 
der KraftQbertragung, eine hintere Antriebswelle 14, ei- 
ne Mehrscheiben-Reibungskupplung 15, ein hinteres 
40 Differential 16, Hinterrader 17, ein vorderes Differential 
18, Vorderrader 19, Getriebestrang 20 und vordere An- 
triebswelle 21. 

Das Getriebe 12 Qbertrigt Drehmoment vom Motor 
11 an die KraftQbertragung 10 und andert das Verhalt- 
45 nis von Motorumdrehungen zu den Umdrehungen der 
Antriebsrader. Ein Getriebe 12 bei diesem Beispiel ver- 
wendet ein System von Getrieberadem unterschiedli- 
cher GrdBe, die auf zwei parallelen Wellen angeordnet 
sind, wie in Rg. 3 gezeigt ist 
50 Das Drehmoment wird vom Getriebe 12 an die Kraft- 
Qbertragung 10 Qber deren Eingangswelle 13 Qbertra- 
gen. Die Eingangswelle 13 der KraftQbertragung und 
die hintere Antriebswelle 14 sind in einer Linie ausge- 
richtet angeordnet und miteinander verbunden, so daB 
55 das Antriebsdrehmoment direkt von der Eingangswelle 
der KraftQbertragung an die hintere Antriebswelle 14 
zum Antrieb der Hinterrader 16 Qbertragen wird. 

Die Obertragungskupplung 15 ist an einem Punkt im 
Antriebsstrang zur Obermittlung des Drehmoments an 
60 die Vorderrader 19 angeordnet und kann das an die 
Vorderrader 19 Qbertragene Drehmoment andem. Wie 
in Fig. 3 dargestellt ist, umfaBt die Obertragungskupp- 
lung 15 eine Kupplungstrommel 15a, die an der Ein- 
gangswelle 13 der KraftQbertragung und der hinteren 
65 Antriebswelle 14 befestigt ist mit der Kupplungstrom- 
mel 15a in Eingriff stehende Reibungsplatten 15b, um 
eine Relativdrehung dazwischen zu verhindem, eine 
Kupplungsnabe 15c welche drehbar auf der Eingangs- 
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welle 13 der Kraftiibertragung angeordnet ist, mit der 
Kupplungsnabe 15c in Eingrif f stehende Reibungsschei- 
ben 15d, die altemierend mit den Reibungsplatten 15b 
angeordnet sind, um eine Relativdrehung zwischen der 
Kupplungsnabe und den Reibungsscheiben zu verhin- 
dem, einen auf einer Seite der alternierenden Anord- 
nung der Reibungsplatten 15b und Reibungsscheiben 
15d angeordneten Kupplungskolben tSe, und eine zwi- 
schen den Kupplungskolben 15e und der Kupplungs- 
trommel 15a angeordnete Zylinderkammer 15f. 

Der Getriebezug 20 der Kraftiibertragung 10 weist 
ein erstes Zahnrad 20a auf. welches auf der Kupplungs- 
nabe 15c der Obertragungskupplung 15 angeordnet ist, 
ein zweites Zahnrad 20c auf einer Zwischenwelle 20b, 
und ein drittes Zahnrad 20d auf der vorderen Antriebs- 
welle 21. Wenn sich die Obertragungskupplung 15 im 
Eingriff bef indet» so wird das Antriebsdrehmoment uber 
die Obertragungskupplung 15 und den Getriebezug 20 
zum Antrieb der Vorderrader 19 an die vordere An- 
triebswelle 21 ubertragen. 

Fig. 4 zeigt ein Beispiel fOr die KraftObertragung la 
Die KraftQbertragungskupplung 15, der Getriebezug 20 
und andere Teile sind in ein Ubertragungsgeh&use 22 
eingeschlossen. Die KraftObertragung 15 gem^ Fig. 4 
ist weiterhin mit einer Tellerplatte 15g versehen sowie 
einer AusrOckfeder 15h, einem OleinlafianschluB 24 fOr 
die Kupplung, einem Kuppiungsdlkanal 25, einer hinte- 
ren Ausgangswelle 26, einem Schmierdlkanal 27, einem 
Ritzel 28 zur Geschwindigkeitsmessung, einer Oldich- 
tung 29, einem Lager 30, Nadellagern 31, einem Axialla- 
ger 32 und einem Kupplungsflansch 33. Bei diesem Bei- 
spiel sind die Eingangswelle 13 der Obertragung und die 
hintere Antriebsweile 14 durch die hintere Ausgangs- 
welle 26 verbunden. 

Wie aus Fig. 3 hervorgeht, ist das Steuersystem D fOr 
die Verteilung des Antriebsdrehmoments bei dieser 
Ausfuhrungsform mit einer Druckquelle 5Q versehen, 
um einen Oldruck fOr den Eingriff der Obertragungs- 
kupplung 15 zu erzeugen, und mit einem Drucksteuer- 
geralt 40« um durch Steuem des Oldrucks der Druck- 
quelle 50 einen Kupplungsdruck P zu erzeugen. 

Die Druckquelle 50 weist eine Olpumpe 51 auf sowie 
einen Pumpendruckkanal 52, einen Kupplungsdruckka- 
nal 53. einen AblaBkanal 54, einen Vorratstank 55 und 
einen Saugkanal 56. Das Drucksteuerger^t 40 weist ein 
im AblaBkanal 54 angeordnetes elektromagnetisches 
Proportional-Entlastungsventil 46 auf. Das Entlastungs- 
ventil 46 ist mit einer Magnetspule 46a und einem Ol- 
kontroUkanal 46b versehen. 

Das Steuersystem D fOr die Verteilung des Antriebs- 
drehmoments weist einen Vorderrad-Drehgeschwindig- 
keitssensor 41, einen Hinterrad-Drehgeschwindigkeits- 
sensor 42. einen Querbeschleunigungssensor 43 und ei- 
ne Steuereinheit 45 auf. 

Die Geschwindigkeiten der Vor- und Hinterrider 
kOnnen an unterschiedlichen Stellen an dem Antriebssy- 
stem durch Verwendung unterschiedlicher Arten von 
Sensoren gemessen werden. Zum Beispiel kdnnen der 
Vorderrad-Geschwindigkeitssensor 41 beziehungswei- 
se der Hinterrad-Geschwindigkeitssensor 43 in der vor- 
deren Antriebsweile 21 beziehungsweise der hinteren 
Antriebsweile 14 vorgesehen werden, und jeder Sensor 
besteht aus einem Sensorrotor, der fest an der Welle 21 
Oder 14 angebracht ist, und einem in der N&he des Sen- 
sorrotors angeordneten Aufnehmer, um eine Magnet- 
f eldSlnderung festzustellen. Altemativ hierzu kann jeder 
der Vorderradgeschwindigkeitssensoren 41 und Hinter- 
radgeschwindigkeitssensoren 42 an den Rftdem 19 oder 



17 Oder deren NShe angeordnet sein. Der Vorderradge- 
schwindigkeitssensor 41 beziehungsweise der Hinter- 
radgeschwindtgkeitssensor 42 erzeugen ein Vorderrad- 
geschwindigkeitssignal (nQ beziehungsweise ein Hinter- 
5 radgeschwindigkeitssignal (nrX die beispielsweise sinus- 
formige Signale sind. 

Ein G-Sensor wird als Querbeschleunigungssensor 43 
verwendet 

Der Querbeschleunigungssensor 43 miBt eine Quer- 

to beschleunigung Yg des Fahrzeugs und erzeugt ein 
Querbeschleunigungssignal (yg). 

Ein Hauptbestandteil der Steuereinheit 45 gem&B die- 
ser Ausfuhrungsforih ist ein auf dem Fahrzeug ange- 
brachter Mikrocomputer. Die hauptsslchlichen Funktio- 

15 nen der Steuereinheit 45 sind die Berechnung einer Ge- 
schwindigkeitsdifferenz AN (= Nr — Nf) zwischen der 
vorderen Antriebsweile 21 und der hinteren* Antriebs- 
weile 14 aus den Geschwindigkeitssignalen (hf) und (nr), 
die von dem Vorderradgeschwindigkeitssensor 41 und 

20 dem Hinterradgeschwindigkeitssensor 42 eingegeben 
werden, und die Steuerung der Antriebsdrehmoment- 
verteilung zwischen den Vorderrfldem 19 und Hinterri- 
dem 17 durch Aussenden eines Stromsteuersignals (i) an 
das elektromagnetische Ventil 46. Demzufolge lindert 

25 die Steuereinheit 45 mit wachsender Geschwindigkeits- 
differenz AN die Antriebsdrehmomentverteilung in 
Richtung auf Vierradantneb durch Erhdhung eines vor- 
deren Antriebsmoments AT, n^mlich eines Antriebs- 
drehmoments. welches durch die Obertragungskupp- 

30 lung 15 an die Vorderr^er 19 ubertragen wird (also den 
Kupplungsdruck P\ Weiterhin empfangt die Steuerein- 
heit 45 das Querbeschleunigungssignal (yg) von dem 
Querbeschleunigungssensor 43 und Undert eine Steuer- 
charakteristik zwischen AT und AN in Obereinstim- 

35 mung mit der Querbeschleunigung Yg. Wie in Fig. 5 
dargestellt ist, umfaBt die Steuereinheit 45 gem^B dieser 
Ausfiihrungsform ein Eingangsinterface 451, RAM 452, 
ROM 453, CPU 454 und ein Ausgangsinterface 455. In 
dem ROM (read only memory) 453 ist die Steuercharak- 

40 teristik zwischen dem vorderen Antriebsdrehmoment 
AT und der Vorderrad- und Hinterradgeschwindigkeits- 
differenz AN in Form einer mathematischen Gleichung 
gespeichert, die ausgedrOckt ist durch AT -i Kt • AN (wo- 
bei Kt eine Steuerkonstante ist). Fig. 8 stellt die bei der 

45 ersten AusfQhrungsform verwendete Steuercharakteri- 
stik dar. 

Das elektromagnetische proportionate Entlastungs- 
ventil 46 ist so angeordnet, daB der Kupplungsdruck P 
der Obertragungskupplung 15 auf Null gesetzt wird 

50 (P»0), wenn ein Stromwert I* des Steuersignals (I) 
gleich Null ist (I* — 0). Wenn I* > 0 ist, so bewegt sich das 
Ventil 46 in Richtung auf seine geschlossene Position, 
um den OldurchfluB in dem AblaBkanal 54 zu regulie- 
ren, und erhdht den Kupplungsdruck P auf einen dem 

55 Stromwert I* entsprechenden Wert durch Steuerung 
des Ausgangsdrucks der Pumpe 51, wie In Fig. 6 darge- 
stellt ist 

Die Obertragungskupplung 15 Ihidert das durch sie 
Obertragene vordere Antriebsdrehmoment AT in Ober- 
60 einstimmung mit dem Kupplungsdruck P. Fig. 7 zeigt 
die Beziehung zwischen AT und P, die durch die folgen- 
de Gleichung gegeben ist: 



65 



P- AT/(n-S-2n-Rm) 

wobei \i, ein Reibungskoeffizient zwischen den Rei- 
bungsplatten und Scheiben ist, S eine FlILche des Kol- 
bens, auf die der Druck ausgeObt wird, n die Anzahl der 
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Reibungsscheiben und Rm ein fQr DrehmomentUbertra- 
gung wirksamer Radius der Reibungsscheiben ist Da- 
her wird das vordere Antriebsdrehmoment AT propor- 
tional zum Kupplungsdruck P vergrdDert 

Das Steuersystem zur Verteilung des Antrlebsdreh- 
moments gemftB der ersten Ausfuhrungsform arbeitet 
wie nachfolgend angegeben: 

Das Steuersystem der ersten AusfQhruiigsform ist ge- 
kennzeichnet durch Verwendung des Querbeschleuni- 
gungssensors 43 zur direkten Messung der Querbe- 
schleuntgung, und durch die Steuercharakteristik. bei 
welcher AT entlang einer geraden Linie bei einer Ver- 
grdQerung von AN vergrdBert wird, wie in Fig. 8 darge- 
stellt ist 

Fig. 9 ist ein FluBdiagramm mit einer Darstellung von 
Betriebsablaufen des Steuersystems gemaB der ersten 
AusfOhrungsform. 

In einem Schritt 100 von Fig. 9 liest die Steuereinheit 
45 die Vorderradgeschwindigkeit Nf. die Hinterradge- 
schwindigkeit Nr und die Querbeschleunigung Yg von 
den Sensoren 41 » 42 und 43. 

In einem n&chsten Schritt 101 berechnet die Steuer- 
einheit 45 die Geschwindigkeitsdifferenz AN der Vor- 
der- und Hinterrflder aus Nf und Nr, die in dem Schritt 
100 erhalten wurden, unter Verwendung der Gleichung 
AN»Nr-Nf. 

In einem Schritt 102 bestimmt die Steuereinheit 45 die 
Steuerkonstante Kt aus der im Schritt 100 erhaltenen 
Querbeschleunigung Yg entsprechend der Gleichung 
ICt «> fi(YgX Bei dieser AusfQhrungsform ist Kt«Ka, 
wenn OsYg<Yl; Kt«Kb, wenn Yl<Yg<Y2; und 
Kt=Kc, wenn Y2< Yg ist; wobei Ka. Kb und Kc kon- 
stante Werte sind und ICa > Kb > Ka 

In einem Schritt 103 bestimmt die Steuereinheit 45 
das Frontantriebsdrehmoment AT unter Verwendung 
von AN, welches im Schritt 101 erhalten wurde, und der 
Steuerkonstante Kt, die in dem Schritt 102 bestimmt 
wurde. Der Betriebsablauf des Schrittes 103 wird ausge- 
drOckt durch AT»f2(AN). Bei dieser AusfQhrungsform 
gilt AT» KtAN, wenn N ^0 ist. und AT -0, wenn N 0 ist 

Bei dieser AusfQhrungsform wird die Steuerkonstan- 
te Kt schrittweise ge^ndert, und die SteuerkonsUnte Kt 
nimmt drei diskrete vorher festlegbare Werte an. AUer- 
dings kann die Steuerkonstante Kt auch kontinuierlich 
in umgekehrtem Verhaitnis zur Querbeschleunigung Yg 
variiert werden (beispielsweise Kt«KaA^g, wobei 
Kc<Kt<Ka gilt). Weiterhin ist es mdglich, das Front- 
antriebsdrehmoment AT direkt aus Yg und AN zu be> 
stimmen, ohne den gesonderten Schritt zur Bestimmung 
von Kt 

In einem Schritt 104 gibt die Steuereinheit 45 das 
Steuersignal (i) aus, welches den Stromwert I* aufweist, 
durch welchen der Kupplungsdruck P erhalten werden 
kann, der dem Antriebsdrehmoment AT entspricht, wel- 
ches im Schritt 103 bestimmt wurde. 

Das Steuersystem D zur Verteilung des Antriebs- 
drehmoments gem&B der ersten AusfQhrungsform weist 
die folgenden Vorteile auf : 

1. Das Steuersystem nach dieser AusfQhrungsform 
kann Informationen Qber den Reibungskoeffizienten ei- 
ner StraBenoberfllche durch Oberwachung der Quer- 
beschleunigung Yg mit dem Sensor 43 erhalten, ohne 
irgendeinen StraBenoberfiachenzustandssensor zu ver- 
wenden, beispielsweise einen Sensor zur Messung eines 
StraQenoberfllchen-Reibungskoeffizientea Insbeson- 
dere kann die Steuereinheit feststellen, dafi sich das 
Fahrzeug auf einer StraBenoberflftche mit einem hohen 
Reibungskoeffizienten in einer Drehbewegung befindet, 



nimlich durch Messung hoher Werte der Querbeschleu- 
nigung Yg. 

2. Wenn die Querbeschleunigung Yg hoch ist, setzt 
das Steuersystem die SteuercharaJcteristik mit einer 

5 niedrigen Anstiegsrate des Kupplungsdruclcs P unter 
Bezug auf die Geschwindigkeitsdifferenz AN ein (bei- 
spielsweise die durch die Steuerkonstante Kc bestimmte 
CharakteristikX In diesem Fall h&lt das Steuersystem das 
an die vorderen Rader 19 Qbertragene Frontantriebs- 

10 drehmoment AT niedrig und h&lt die Antriebsdrehmo- 
mentverteilung in der Nihe des Zustands fQr Zweirad- 
antrieb. Daher kann das Steuersystem nach dieser Aus- 
fQhrungsform verhindem, daB leicht ein Herausdriften 
erfolgt und kann ein zufriedenstellendes Kurvenverhal- 

15 ten auf einer StraBenoberfl&che mit hohem Reibungs- 
koeffizienten bereitstellen. 

3. Wenn die Querbeschleunigung Yg niedrig ist (bei- 
spielsweise, wenn sich das Fahrzeug geradeaus bewegt, 
startet, oder eine Kurve auf einer StraBenoberflftche mit 

20 niedrigem Reibungskoeffizienten fahrtX verwendet die- 
sies Steuersystem die Steuercharakteristik einer hohen 
Anstiegsrate des Kupplungsdrucks (etwa die durch den 
Steuerkonstantenwert Ka festgelegte Charakteristik). 
Daher erhdht dieses Steuersystem die Tendenz der An- 

25 triebsdrehmomentverteilung in Richtung auf Vierrad- 
antrieb durch Erhdhung des Frontantriebsdrehmo- 
ments AT, so daB die StartfUhigkeit und die Stabilitit 
beim Geradeausfahren verbessert wird, und ein leichtes 
Auftreten einer Drehung oder eines Herausdriftens 

30 beim Kurvenfahren verhindert werden kann. 

4. Das Steuersystem der ersten AusfQhrungsform an- 
dert die Steuercharakteristik durch Anderung der Steu- 
erkonstanten Kt Daher muB der Speicherabschnitt der 
Steuereinheit der ersten AusfQhrungsform keine groBe 

35 Speicherkapazitat aufweisen, sondem nur eine mathe- 
matische Gleichung speichem konnen. 

Eine zweite AusfQhrungsform der vorliegenden Erfin- 
dung ist in den Fig. 10 und 1 1 dargestellt 
Das Steuersystem zur Verteilung des Antriebsdreh- 

40 moments nach der zweiten AusfQhrungsform gleicht 
grundsfttzlich dem der ersten AusfQhrungsform. Wie in 
Fig. 10 gezeigt ist, verwendet jedoch das Steuersystem 
gemaB der zweiten AusfQhrungsform anstelle des Quer- 
beschleunigungssensors 43 aus Fig. 5 einen Fahrzeug- 

45 geschwindigkeitssensor 44 zur Messung einer Fahr- 
zeuggeschwindigkeit V und zur Erzeugung eines Fahr- 
zeuggeschwindigkeitssignals (v), und einen Steuerwin- 
kelsensor 47 zur Messung eines Steuerwinkels 0 (bei- 
spielsweise eines Steuerwinkels) und zur Erzeugung ei- 

50 nes Steuerwinkelsignals (0). Weiterhin ist, wie aus 
Fig. U hervorgeht, die Steuereinheit 45 der zweiten 
AusfQhrungsform so ausgebiidet, daB sie die Querbe- 
schleunigung Yg durch Schatzung bestimmt und die Ge- 
schwindigkeitsdifferenz AN der Vorder- und Hinterra* 

55 der korrigiert, um den EinfluB eines Drehkreisradius zu 
eliminieren. 

In einem Schritt 1 10 von Fig. 1 1 liest die Steuereinheit 
45 gemaB Fig. 10 die Vorderradgeschwindigkeit Nf, die 
Hinterradgeschwindigkeit Nr. die Fahrzeuggeschwin- 
60 digkeit V und den Steuerwinkel 0, welche durch die 
Sensoren 41, 42, 44 be^ehungsweise 47 gemessen wer- 
den. 

In einem nachsten Schritt 111 berechnet die Steuer- 
einheit 45 einen Drehkreisradius R aus der Fahrzeugge- 
65 schwindigkeit V und dem Steuerwinkel 0, die im Schritt 
110 erhalten wurden, und berechnet dann eine Refe- 
renz-Geschwindigkeitsdifferenz Nref der Vorder- und 
Hinterrader aus dem Drehkreisradius R und der Fahr- 
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zeuggeschwindigkeit V. Die Berechnung des Drehkreis- 
radius R wird ausgedriickt durch R - f(e.VX und die 
Berechnung von Nref wird ausgedrOckt durch 
Nref « f(R.V). 

Aitemativ kdnnen cUe Fahrzeuggeschwindigkeit V 5 
und der Drehkreisradius R durch Verwendung von Sen- 
soren gemessen werden, welche eine Drehgeschwindig- 
keit Nfl des linken Vorderrads 19 und eine Drehge- 
schwindigkeit Nfr des rechten Vorderrads 19 messen, 
ansteUe der Kombination des Fahrzeuggeschwindig- 10 
keitssensors 44 und des Steuerwinkelsensors 47. In die- 
sem FaJle werden V und R durch Verwendung der vor- 
llegenden Gieichungen erhalten: 

V = (l/2)(Nfl-Nfr) IS 
Aw = NH-Nfr 
R«KV/Aw 

In einem Schritt 112 berechnet die Steuereinheit 45 
eine reate Geschwindigkeitsdifferenz Nreal der Vorder- 20 
und Hinterrader aus der im Schritt 110 erhaltenen Vor- 
derradgeschwindigkeit Nf und Hinterradgeschwindig- 
keit Nr. Die Berechnung wird ausgedrOckt durch Nreal 
= Nr-Nf. 

In einem Schritt 1 13 bestimmt die Steuereinheit 45 die 
Querbeschleunigung Yg aus der Fahrzeuggeschwindig- 
keit V, dem Drehkreisradius R und einer Konstante K 
durch eine Berechnung, die ausgedrOckt wird durch 
Yg-.K(V2/R). 

Ein Schritt 114 ist im wesentlichen der gleiche wie der 
Schritt 102 gem^B Fig, 9. Im Schritt 114 bestimmt die 
Steuereinheit 45 die Steuerkonstante Kt aus der im 
Schritt 113 erhaltenen Querbeschleunigung Yg auf die- 
selbe Weise wie im Schritt 102. 

In einem Schritt 115 bestimmt die Steuereinheit 45 
eine Steuergeschwindigkeitsdifferenz AN der Vorder- 
und Hinterrader aus der Ref erenz-Geschwindigkeitsdif- 
ferenz Nref» welche im Schritt 111 erhalten wurde, und 
der im Schritt 112 erhaltenen realen Geschwindigkeits- 
differenz NreaL Die Berechnung wird ausgedrOckt 
durch AN - Nreal — Nref. Daher ist das Steuersystem 
der zweiten AusfOhrungsform so ausgebildet,daB es den 
EinfluB des Drehkreisradius R auf die Geschwindig- 
keitsdifferenz der Vorder- und Hinterrdder durch Sub- 
traktion von Nref von Nreal ausschaltet 

Ein Schritt 116 ist im wesentlichen derselbe wie der 
Schritt 103 von Fig. 9. Im Schritt 116 berechnet die 
Steuereinheit 45 das Frontantriebsdrehmoment AT aus 
dem Steuer-Geschwindigkeitsdifferenzsignal AN der 
Vorder- und Hinterr^der, welches im Schritt 115 erhal- 
ten wurde, auf dieselbe Weise wie im Schritt 103. 

In einem Schritt 117 gibt die Steuereinheit 45 das 
Steuersignal (i) des Stromwerts I* aus, um den Kupp- 
lungsdruck P zu erhalten, weteher dem im Schritt 116 
erhaltenen Frontantriebsdrehmoment AT entspricht 

Bei der zweiten AusfOhrungsform wird die Querbe- 
schleunigung Yg durch Berechnung aus der Fahrzeug- 
geschwindigkeit und dem Steuerwinkel oder aus den 
Geschwindigkeiten des rechten und linken Vorderrades 
bestimmt Eine derartige Schatzung von Yg kann infol- 
ge des Reibungskoeffizienten einer StraBenoberfliche 
geringe Fehler aufweisen, ist jedoch aus den nachste- 
hend angegebenen GrOnden immer noch nOtzlich. 

(a) Im allgemeinen ist es nicht mdglich, auf einer 
StraBenoberflache mit niedrigem Reibungskoeffl- 
zienten eine ausreichende Antriebskraft zu erhal- 
ten. Daher kann die Fahrzeuggeschwindigkeit V 
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wdhrend einer Drehung unter Beschleunigung 
nicht allzusehr erhOht werden. 

(b) Wenn die Vorderrfider auf einer StraBenober- 
flMche mit geringem Reibungskoeffizienten in den 
Driftzustand geraten, so wird der berechnete Wert 
der Geschwindigkeitsdifferenz Aw des linken und 
rechten Vorderrades klein. - 

(c) Wenn die Hinterrader auf einer StraDenoberflfl- 
che mit geringem Reibungskoeffizienten in den 
Driftzustand gelangen, so wird der berechnete 
Wert des Drehkreises R groB, da der Fahrer das 
Steuerrad zurOckdreht, um eine Drehung des Fahr- 
zeugs zu verhindem. 

Daher kann das Steuersystem gem^ der zweiten 
AusfOhrungsform nicht nur die aktuelle Querbeschleu- 
nigung auf einer StraBenoberflllche mit hohem Rei- 
bungskoeffizienten korrekt feststellen, sondem etnen 
eng an die aktuelle Querbeschleunigung angenftherten 
Schatzwert selbst auf einer StrafienoberflStdie mit ge- 
ringem Reibungskoeffizienten bereitstellen, und zwar 
aus den voranstehend angegebenen GrOnden (a) bis (c). 

Das Steuersystem nach der zweiten AusfOhnmgsform 
wetst, Ober die Vorteile der ersten AusfOhrungsform 
hinaus, folgende Vorteile auf : 

5. Das Steuersystem kann Informationen Ober die 
Querbeschleunigung erlangen, ohne den Querbeschleu- 
nigungssensor zu verwenden, ndmlich durch Verwen- 
dung des Fahrzeuggeschwindigkeitssensors und des 

30 Steuerwinkelsensors, die in anderen Steuersystemen 
weit verbreitet sind, oder durch Verwendung der Ge- 
schwindigkeitssensoren fOr das linke und rechte Vorder- 
rad 

6. Die Geschwindigkeitsdifferenz der Vorder- und 
35 Hinterrader wird zum Ausschalten des Einflusses des 

Drehkreisradius korrigiert Daher wird die Steuerung 
der Verteilung des Antriebsdrehmoments auf der 
Grundlage der tatsftchiich wirksamen Gesdiwindig- 
keitsdifferenz zwischen Vorder- und Hinterrddem 
40 durchgefOhrt, so daB sich die Genatiigkeit der Steue- 
rung verbessert 

Eine dritte AusfOhnmgsform der vorliegenden Erfln- 
dung ist in den Fig. 1 2 und 13 dargestellt 
Das Steuersystem fOr die Verteilung des Antriebs- 
45 drehmoments gemllB der dritten AusfOhrungsform 
gleicht grundsSltzlich dem gemlU) der ersten AusfOh- 
rungsform. Allerdings unterscheidet sich die dritte Aus- 
fOhrungsform von der ersten und zweiten AusfOhrungs- 
form in der Steuercharakteristik zwischen AT und AN. 
50 Bei der dritten AusfOhrungsform wird, wie in Fig. 12 
dargestellt ist, das an die Vorderrflder 19 Obertragene 
Frontantriebsdrehmoment AT erhdht bei einem An- 
stieg der Geschwindigkeiudifferenz AN der Vorder- 
. und Hinterrftder entlang einer vorher festlegbaren gra- 
ss duell geraden Linie, bis AN einen vorher festlegbaren 
Schwellenwert ANx annimmt Bei dem Schwellenwert 
ANx beginnt das Vorderantriebsdrehmoment AT stslr- 
ker anzusteigen. Oberhalb des Schwellenwerts ANx 
wird das Frontantriebsdrehmoment AT bei einer Erhd- 
60 hung von AN entlang einer steilen geraden Linien er- 
hdht, welche die graduelte gerade Linie an einem Um- 
kehrpunkt schneidet, bei welchem AN gleich dem 
Schwellenwert ist Der Schwellenwert ANx wird ent- 
lang der graduellen Linie in Obereinstimmung mit der 
65 Querbeschleunigung Yg verschoben. Demzufolge wird 
die steile gerade Linie in Obereinstimmung mit Yg ver- 
schoben. jedoch bleibt ihre Steigung bei dteser AusfOh- 
rungsform unverftndert 
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Das Steuersystem gemkB der dritten AusfOhrungs* 
form verwendet den Vorderrad-Geschwindigkeitssen- 
sor 41. Hinterrad-Geschwindigkeitssensor 42 und den 
Querbeschleunigungssensor 43 wie in der ersten Aus- 
fahrungsform, und ist wie in Fig. 2 dargestelh ausgebil- 5 
det 

In dem FluBdiagramm von Fig- 13. welches den Be- 
triebsablauf bei der dritten AusfOhrungsform zeigt, liest 
zunSlchst in einem Schritt 120 die Steuereinheit 45 die 
Vorderradgeschwindigkeit Nf. die Hinterradgeschwin- 10 
digkeit Nr und die Querbeschleunigung Yg, welche 
durch die Sensoren 41, 42 beziehungsweise 43 gemessen 
werden. 

In einem Schrttt 121 berechnet die Steuereinheit 45 
die Geschwindigkeitsdifferenz AN(««Nr— NO der 15 
Vorder- und Hinterrader durch Verwendung von Nr 
und Nf, die im Schritt 120 erhalten wurden. 

In einem Schritt 122 bestimmt die Steuereinheit 45 
^ den Geschwindigkeitsdiff erenz-Schwellenwert ANx 
durch Berechnung aus der Querbeschleunigung Yg, die 20 
im Schritt 120 erhalten wurde. Die Berechnung des 
Schritts 122 wird ausgedrOckt durch ANx « f(Yg). Die 
bei dieser Au^Ohrungsfonn verwendete Gleichung Ist: 
ANx a K Yg+ANokWobeiANoein vorherfestlegbarer 
Ref erenzschwellenwert ist 25 

In einem Schritt 123 besdmmt die Steuereinheit 45 
eine Abbildung M In Oberelnstimmung mit dem im 
Schritt 122 erhaltenen Geschwindigkeitsdifferenz- 
Schwellenwert ANx. Die Abbildung M ist eine Bezie* 
hung zwischen AT und AN, welche die Steuercharakte- 30 
ristik repr^sentiert Dann bestimmt die Steuereinheit 45 
das Frontantriebsdrehmoment AT. welches zu dem 
Wert der Geschwindigkeitsdifferenz AN der Vorder- 
und Hinterrader gehdrt, welcher im Schritt 121 erhalten 
wurde. durch Verwendung der durch ANx bestimmten 35 
Abbildung M 

In einem Schritt 124 gibt die Steuereinheit 45 das 
Steuersignal (i) des Stromwerts I* aus. um den Kupp- 
lungsdruck P zu erhalten, welcher zu dem im Schritt 123 
bestimmten AT geli5rt 40 

Das derart aufgebaute Steuersystem der dritten Aus- 
fuhningsform bietet den folgenden Vortell zusStzIich zu 
den Vortellen der ersten Ausf Qhningsform: 

7, Das Frontantriebsdrehmoment AT wird graduell 
bei einem Ansteigen der Geschwindigkeitsdifferenz AN 45 
der Vorder- und Hinterrader erhoht, wenn die Ge- 
schwindigkeitsdifferenz AN niedrig ist, und steil erhdht. 
wenn die Geschwindigkeitsdifferenz oberhalb des 
Schwellenwerts ANx hoch ist Daher kann gleichzeitig 
erreicht werden. daB ein Bremsen in engen Kurven in 50 
einem Bereich. in welchem AN klein ist, vermieden wird, 
und daB die Leistung beim Startvorgang und beim Be- 
schleunigen in einem Bereich verbessert wird, in wel- 
chem AN hoch ist. 

Bei den vorliegenden AusfQhrungsformen kann ein 55 
Nachsuchen in einer Tabelle anstelle einer Berechnung 
von AT vorgesehen werden. Beispielswelse kann das 
Steuersystem so ausgeblldet sein. daB es mehrere vor- 
bereitete Tabellen entsprechend unterschiedlicher Ar- 
ten der Steuercharakteristik zwischen AT und AN ge- 60 
speichert hat, und daB eine dieser Tabellen in Oberein- 
stlmmung mit der Querbeschleunigung Yg ausgew^hlt 
wird 

Der Kupplungsdldruck kann auf unterschiedliche 
Weisen gesteuert werden. Beispielsweise kann ein Ein- 65 
schaltzeit-Steuersystem vorgesehen werden, welches 
ein Magnetventil verwendet, das einen Fluidkanal in 
Reaktion auf ein periodisches Impulssignal dffnet und 
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schlieBt 

Wahlweise kann eine elektromagnetische Kupplung. 
eine die Viskositat eines Fluids nutzende Kupplung ver- 
wendet werden oder andere Kupplungen, anstelle der 
Mehrscheibenreibungskupplung der voranstehenden 
AusfQhrungsformen. 

Patentansprtiche 

1. Steuersystem zur Verteilung der Antriebskraft 
eines.albadgetriebenen Fahrzeuges, 
mit einer Antriebsquelle, 
mit prim&ren AntriebsrSdern. 
mit sekundliren Antriebsr^dem, 
mit einem Obertragungsmechanismus zur Obertra- 
gung eines Antriebsdrehmoments von der An- 
triebsquelle an die prim^en lind sekundaren An- 
triebsriider. 

mit einer Obertragungskupplung, die als Teil des 
Obertragungsmechanismus In einem Antriebs- 
Strang zu den sekundSlren RSdem zur Antriebs- 
drehmomentvertellung zwischen primflren und se- 
kundMren Rddem angeordnet bt, 
mit einer mit der Obertragungskupplung verbun- 
denen BetHtigungseinrichtung, die durch Variation 
einer ICupplungselngriffskraft die Antriebsdrehmo- 
mentverteilung steuert, 

mit einer Einrtchtung zum Ermitteln der Differenz 
der Umdrehungsgeschwindigkeit der primaren An- 
triebsrader zur Umdrehungsgeschwindigkeit der 
sekundaren Antrtebsr^der. und 
mit einer Steuereinrichtung zum Steuem der Beta* 
tigungseinrichtung in Abh^ngigkeit von den mit 
der Einrichtung zum Ermitteln der Umdrehungsge- 
schwindigkeitsdifferenz von primaren und sekun- 
daren Antriebsradern ermitteiten Werteh, dadnrch 
gekennzeichnet, 

daB die Steuereinrichtung (3) auBerdem mit einer 
Einrichtung (202) zum Erfassen einer Querbe- 
schleunigung (Yg) verbunden ist zur Erzeugung ei- 
nes Steuersignals {i% das die Kupplungseingriffs- 
kraft so steuert, daB bei wachsender Radgeschwln- 
digkeitsdlfferenz (AN) die Kupplungseingriffskraft 
bei hoher Querbeschleunigung weniger erhdht 
wird. als bei niedriger Querbeschleunigung. 

2. Steuersystem nach Anspruch 1. dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Steuereinrichtung (3) eine Signal- 
erzeugungseinrichtung (45) zur Erhohung der 
Kupplungseingriffskraft der Obertragungskupp- 
lung (15) aufweist um eine Tendenz zu einem Wier- 
radantrieb bei einer Erhdhung der Radgeschwin- 
digkeitsdifferenz (AN) zu erhdhen, indem das Steu- 
ersignal (i). welches die Kupplungseingriffkraft re- 
pr&sentiert, in Oberelnstimmung mit einer Steuer- 
charakteristik zwischen der Kupplungseingriffs- 
kraft und der Radgeschwindigkeitsdifferenz (AN) 
erzeugt wb4. und daA eine Charakteristik-Bestim- 
mungseinrichtung zur Variation der Steuercharak- 
teristik (Kt) in Oberelnstimmung mit der Querbe- 
schleunigung (Yg) vorgesehen ist. so daB eine An- 
stiegsrate der Kupplungseingriffskraft in Bezug auf 
die Radgeschwindigkeitsdifferenz (AN) zumindest 
innerhalb eines begrenzten Bereichs der Radge- 
schwindigkeitsdifferenz (AN) vergrOBert wkd, 
wenn die Querbeschleunigung (Yg) abnimmt 

3. Steuersystem nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, dafi die Obertragungskupplung und die 
Betatigungselnrichtung fOr eine kontinulerllche Va- 
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nation der Kupplungseingriffskraft ausgebildet 
sind und daQ die Steuereinrichtung die Kupplungs- 
eingriffskraft kontinuierlich und monoton bei einer 
Erhdhung der Radgeschwindigkeitsdifferenz (AN) 
erhdht 5 

4. Steuersystem nach Anspruch 3, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Charakteristik-Bestimmungsein- 
richtung (4S) Beaehungen zwischen Kupplungsein- 
griffskraft und Radgeschwindigkeitsdifferenz (AN) 
auswahlt wobei bei einem festgelegten hohen Wert to 
der Querbeschleunigung die Beziehung graduell 
ansteigt und wobei bei einem festgelegten niedri- 
gen Wert der Querbeschleunigung, der niedriger 
als der festgelegte hohe Wert ist, die Beziehung 
steil ansteigt. so» daB fOr jeden gegebenen Wert der is 
Radgeschwindigkeitsdifferenz (AN) die Kupp- 
lungseingriffskraft bei der steilen Beziehung gleich 
Oder hOher ist als bei der graduellen Beziehung. 

5. Steuersystem nach Anspruch 4, dadurch gekenn- 
zeidinet, daB die Steuercharakteristik linear ist, so 20 
daB die Steuercharakteristik durch eine lineare 
Glek:hung ausdrOckbar ist, imd daB die Charakteri- 
stik-Bestimmungseinrichtung (45) eine Einrichtung 
zur Variation der Steuercharakteristik durch Vari- 
ieren eines in der linearen Gleichung auftauchen- 25 
den Parameters in Oberstimmung mit der Querbe- 
schleunigung (Y g) auf weist 

6. Steuersystem nach Anspruch 5, dadurch gekenn- 
zeichnet« daB die prim^ren Antriebsrader HinterrS- 
der (17) sind, die sekund^ren Antriebsrader Vor- 30 
derrsider (19) sind, und daB die Radgeschwindig- 
keitsdifferenz (AN) eine Differenz ist, welche aus 
einer Subtraktion einer Umdrehungsgeschwindig- 
keit der Vorderr^der (19) von einer Umdrehungs^ 
geschwindigkeit der Hinterrader (17) resultiert 15 

7. Steuersystem nach Anspruch 6, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Steuercharakteristik eine durch 
eine derartige Gleichung ausgedrOckte Charakten* 
stik ist, daB die Kupplungseingriffskraft einer vor- 
her festlegbaren Konstante plus einem Produkt 40 
gleicht, welches durch Muitiplikation der Radge- 
schwindigkeitsdifferenz (AN) durch den Parameter 
erhalten wird, und daB die Charakteristik-Bestim- 
mungseinrichtung (45) eine Einrichtung zur Varia- 
tion der Steuercharakteristik durch Emiedrigung 45 
des Parameters bei einer Erhdhung der Querbe- 
schleunigung (Yg) und Festlegung der vofher fest- 
legbaren Konstante unabhangig von einer Varia- 
tion der Querbeschleunigung (Yg) auf weist 

8. Steuersystem nach Anspruch 7, dadurch gekenn- 50 
zeichnet, daB die Charakteristik-Bestimmungsein- 
richtung eine Einrichtung zum Setzen des Parame- 
ters (Kt) auf einen vorher festlegbaren hohen Para- 
meterwert (Ka) aufweist, wenn die Querbeschleu- 
nigung (Yg) glek:h oder grdfiw als null und kleiner 55 
als ein vorher festlegbarer erster Wert (Yl) au^ 
einen vorher festlegbaren mittleren Parameterwert 
(KbX welcher kleiner als der hohe Parameterwert 
(Ka) ist, wenn die Querbeschleunigung (Yg) gleich 
Oder grdBer als der erste Wert (Yl) und kleiner als 60 
ein vorher festlegbarer zweiter Wert (Y2) ist, wel- 
cher hdher als der erste Wert (Y 1) ist. und auf einen 
vorher festlegbaren niedrigen Parameterwert (Kc), 
wenn die Querbeschleunigung (Yg) gleich oder 
grOfler ist als der zweite Wert (Y2). 65 

9. Steuersystem nach Anspruch 8, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Querbeschleunigungsmefietnrich- 
tung einen Querbeschleunigungssensor (43) um- 
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faBL 

10. Steuersystem nach Anspruch 8, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die QuerbeschleunigungsmeB- 
einnchtung einen Fahrzeuggeschwtndigkeitssensor 
(44) zur Messung einer Fahrzeuggeschwindigkeit 
(V) des Fahrzeugs umfaBt sowie einen Steuerwin- 
kelsensor (47) zur Messung eines Steuerwinkels (0) 
des Fahrzeugs, und daB die Steuereinrichtung (45) 
eine Euirichtung zur geschatzten Bestimmung der 
Querbeschleunigung (Yg) aus der Fahrzeugge- 
schwindigkeit (V) und dem Steuerwinkel (0) um- 
faBt 

It. Steuersystem nach Anspruch 10, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Steuereinrichtung (45) eine 
Einrichtung zur Bestimmung eines Drehkreisradius 
(R) des Fahrzeugs aus der Fahrzeuggeschwindig- 
keit (V) und dem Steuerwinkel (0) umfaBt durch 
Verwendung einer vorher festlegbaren ersten ma- 
thematischen Gleichung (R^f (0, V)), Bestimmung 
eines Referenzwertes (Nref) der Radgeschwindig- 
keitsdifferenz aus dem Drehkreisradius (R) und der 
Fahrzeuggeschwindigkeit (V) unter Verwendung 
einer vorher festlegbaren zweiten mathematischen 
Gleichung (Nref « f (R, V)X und Bestinunung eines 
korrigierten Wertes der Radgeschwindigkeitsdiffe- 
renz, welcher einer Differenz (AN) gleicht welche 
durch Subtraktion des Referenzwerts (Nref) der 
Radgeschwindigkeitsdifferenz von einem realen 
Wert (Nreal) der Radgeschwindigkeitsdifferenz er- 
halten wird, welcher direkt von einem Ausgangssi- 
gnal der RadgeschwindigkeitsdifferenzmeBvor- 
richtung erhalten wird. 

12. Steuersystem nach Anspruch 6, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Steuercharakteristik derart 
ist, daB die Kupplungseingriffskraft graduell mit ei- 
ner Erhdhung der Radgeschwindigkeitsdifferenz 
mit einer vorher festlegbaren ersten konstanten 
Rate erhdht wird, bis die Radgeschwindigkeitsdif- 
ferenz gleich einem Wert des Parameters wird, und 
steil mit einem weiteren Ansteigen der Radge- 
schwindigkeitsdifferenz oberhaib des Werts des 
Parameters bei einer vorher festlegbaren zweiten 
konstanten Rate erhdht wird, welche hdher als die 
erste Rate ist, und daB die Charakteristik-Bestim- 
mungseinrichtung (45) eine Einrichtung zur Varia- 
tion der Steuercharakteristik durch Erhdhung des 
Parameters, wenn die Querbeschleunigung (Yg) 
ansteigt, aufweist 
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